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Nizkooglji¢ni avtomobili — dobri za voznike,

focus

dobri za gospodarstvo, dobri za okolje

Vsebina

Avtomobili so odgovorni za osmino® izpustov ogljikovega dioksida (CO2) v Evropi. Koli¢ina izpustov
CO2 vozila je neposredno povezana s koli€¢ino porabe goriva - nizkoogljicna vozila so tako bolj
ucinkovita in cenejSa za uporabo. NiZji stroSki goriva spodbujajo potroSnjo na drugih podrogjih in s tem
pripomorejo k ustvarjanju novih delovnih mest.

EU je leta 2009 dolocila pravno zavezujoCe emisijske cilje za nove avtomobile in sicer 130 g/km do leta
2015 in 95 g/km do leta 2020.2 Julija je Evropska komisija objavila rezultate pregleda naginov za
dosego ciljev v 20203 v predlogu potrjuje cilj 95 g/km, obenem pa navaja vrsto nepotrebnih
fleksibilnosti, ki zmanjSujejo ucinek ciljev in vodijo k prodaji manj ucinkovitih avtomobilov. V kolikor bi
bila Komisija bolj ambiciozna, bi bile koristi te uredbe veliko vecje; ta dokument pojasnjuje, kako je
lahko uredba bolj ambiciozna in kaksne koristi bi to prineslo.

Evropska uredba o emisijah CO2 za osebna vozila

Cestni promet prispeva priblizno ¢etrtino vseh emisij CO2 v EU, emisije iz cestnega prometa so se
med leti 1990 in 2010 zviSale za 23 %. Evropska Bela knjiga o prometu ugotavlja, da bo za dosego EU
podnebnih ciljev potrebno emisije iz prometa do leta 2050 zmanjSati za najmanj 60 % v primerjavi z
letom 1990, kar je 70 % v primerjavi s trenutnimi vrednostmi. ZmanjSanje emisij pri novih osebnih
vozilih je najenostavnejSi, najucinkovitejSi in najpomembnejSi nacin za zmanjSanje teh emisij.

Nov predlog Evropske komisije za reguliranje emisij CO2 potrjuje, da bi morala nova prodana vozila v
EU letu 2020 v povprecju doseci cilj 95 g/lkm. Za vsakega proizvajalca bodo doloceni cilji povpre¢nih
emisij za osebna vozila, ki jih bo prodal v letu 2020. Cilj bo vezan na povpre¢no velikost (merjena s
tezo) avtomobilov, ki jih vsak proizvajalec proda. Proizvajalci, ki bodo presegli mejne vrednosti, bodo
morali za vsak gram/kg placati 95 € na vozilo. Predlog ne omejuje emisij posameznih modelov, ki
lahko preseZejo to mejo, niti ne omejuje izbire avtomobilov, ki so na voljo kupcem ali vpliva na
proizvajalce, ki proizvajajo manjSe Stevilo posebnih vozil kot so npr. Sportna vozila.

Trenutni predlog je neambiciozen; cilj 80 g/km za leto 2020 in 60
g/km za leto 2025 bi prinesla vecje koristi

Bolj u€inkovita vozila imajo vrsto prednosti

Uredba o emisijah CO2 prinaSa ogromne Kkoristi: voznikom niZza stroSke za gorivo, spodbuja
visokotehnoloSka delovna mesta v avtomobilskem inZeniringu, prispeva k zmanjSanju uvoza nafte in




zniZanju emisij toplogrednih plinov. Denar, ki ga vozniki prihranijo na gorivu, lahko porabijo za druge
namene in s tem spodbujajo razvoj lokalnega gospodarstva.

V avtomobilske rezervoarje se steka velik deleZ druzinskih proracunov, in ta deleZz se povecuje. V
kolikor bi bil predlog Komisije o cilju 95 g/km sprejet, bi bil prinranek na gorivu v Zivljenjski dobi vozila
(v primerjavi s 130 g/km) med 2.904 € in 3.836€ glede na predvidene cene nafte v prihodnosti.* Bolj
ucinkovita vozila imajo prednost tudi z vidika viSje vrednosti pri nadaljnji prodaji. Lastniki nizkooglji¢nih
vozil bodo lahko z zniZzanjem stroSkov za gorivo denar namenili spodbujanju lokalnega gospodarstva in
s tem doprinesli k razvoju evropskega gospodarstva. Evropska komisija ocenjuje, da bi v obdobju 2025
— 2030 vrednost neporabljenega goriva lahko narasla na 36 milijard evrov na leto, s tem pa bi se BDP
povecal za priblizno 12 milijard €.

Ob trenutnih cenah nafte Evropa letno uvozi za okrog 300 milijard € nafte, od tega je ena tretjina
namenjene osebnim vozilom. Ta denar bi se lahko vloZil v razvoj evropskega gospodarstva. Manj3a
poraba goriva bi zmanjSala uvoz nafte, kar bi vodilo k znizanju mednarodne cene nafte, povecalo
odpornost na 'naftne Soke' ter pove€alo moznosti investicij v nove tehnologije, s tem pa inovacije in
konkuren¢nost. Skupen izkupi€ek izboljSanja energetske varnosti (med leti 2020 in 2030) s sprejetiem
cilja 95 g/km je ocenjen na 20 milijard €.

Bolj uCinkovita vozila in elektromobilnost povecCujejo zaposlenost

Razvoj naprednih tehnologij za izboljSanje ucinkovitosti vozil ustvarja visokotehnoloSka delovna mesta.
Fraunhofer-IAO et al,” ocenjuje, da bi z resitvami za zmanjsanje emisij CO2 iz konvencionalnih vozil,
svetovni trg zrasel za 43,4 milijard €. To bi na globalni ravni ustvarilo skoraj 150 tiso¢ delovnih mest.®

Mckinsey® ocenijuje, da bi bilo zaradi potrebe po bolj uginkovitih vozilih do leta 2030 v EU ustvarjenih
110.000 novih delovnih mest in sicer v proizvodnji ter raziskavah in razvoju, predvsem v kemijskem in
elektronskem sektorju. Na svetovni ravni naras€a povpraSevanje po bolj ucinkovitih vozilih in
tehnologijah kar predstavlja pomembno izvozno priloZnost za evropska podijetja, in za zmanjSanje
njihovih trenutnih presezkov. »Cilji za 2020 ponujajo jasno in stabilno okolje za investicije ter
spodbujajo inovativnost avtomobilskih proizvajalcev in njihovih dobaviteljev,« so predlog Komisije

podprli dobavitelji avtomobilskih delov.1°

Investicija v u€inkovito nizkoogljicno vozilo se povrne sama po sebi z nizjimi racuni za
gorivo in vi§jimi vrednostmi pri nadaljnji prodaiji

Komisija na podlagi 3tudije TNO! ocenjuje, da bi bili za dosego cilia 95 g/km dodatni stro3ki
proizvodnje okoli 1000 €, ali pa celo zgolj 760 €. Podobne vrednosti je ocenil tudi ICCT.12 V zakup
moramo vzeti tudi to, da so ocene prihodnjih stroSkov vedno pretirane, navadno za faktor ali dva.
Predvsem zaradi tega, ker se cenejSi in ucinkovitejSi nacini za zniZzanje emisij razvijejo Sele po tem, ko
je sprejeta zakonodaja. Studije, ki ocenjujejo stroske nove tehnologije, predvidevajo tudi, da se stro3ki
novih tehnologij seStevajo, a ni vedno res. V Tabeli 1 so prikazani dodatni stro3ki, prihranki na gorivu in
povracilne dobe za cilje 95 g, 80 g ter 60 g/km (za leto 2025) v primerjavi s trenutnim ciljem 130 g/km.
Kalkulacije so narejene na podlagi konservativnih* predpostavk. V kolikor bi uporabili bolj optimistiéne
predpostavke, manjSe vrednosti tehnoloskih stroskov in marz ter vije cene goriva, bi bila povracilna
doba v primeru cilja 95 g/km krajSa od leta in pol. V kolikor bi upoStevali Se vecjo vrednost vozila ob
nadaljnji prodaji, bi bilo to obdobje Se krajSe.




Cilj 130 g/km 95 g/km 80 g/km 60 g/km

Leto 2020 2020 2020 2025
Poraba goriva (I/lkm) 0,063 0,046 0,039 0,029
Dodatni strogki nakupal® 0 1.236 € 2225€ 3.708 €
Letni stroSek goriva 2.008 € 1472 € 1243 € 937 €
Prihranki na gorivu (glede na 130g) 0 535 € 765 € 1071 €
Povracilna doba (leta) - 2,3 2,9 3,5

Tabela 1: Stroski in koristi alternativnih ciljev ekonomic¢nosti porabe goriva

Leta 2007 je avtomobilska industrija opozarjala, da bodo v
primeru cilja 130 g/km avtomobili postali »nedosegljivi«.x
Maloprodajna cena pa se je v realno znizala.s
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Slika 1: Maloprodajna cena in emisije CO2 iz novih vozil

TipiCen kupec novega avtomobila, ki vozilo obdrzi povpre¢no pet let, bi v tem obdobju v primeru
strozjih ciljev za CO2 prihranili denar, tako zaradi nizjih raCunov, kot tudi zaradi viSje vrednosti
avtomobila ob nadaljnji prodaji. PotrosniSke organizacije so predlagan predlog uredbe pozdravile. Tri
Cetrtine avtomobilov je kupljenih rabljenih, kar prinaSa minimalne stroSke, a vendar precejsSnje koristi.
Podjetja priblizno 50 % vozil kupijo za obdobje treh do Stirih let. Ta podjetja se za nakup odlocijo na
podlagi celotnih stroSkov lastniStva, ki bi se s strozjimi CO2 cilji znizali. Vec velikih lizing podjetij je cilj
95 g/km pozdravilo.?1

Evropi brez ambicioznih ciljev za 2020 in 2025 grozi, da bo izgubila vodilno viogo v
nizkoogljicni avtomobilski tehnologiji

Novi standardi, ki so jih nedavno potrdili v ZDA, potrjujejo, da bo tehnologija, ki bo leta 2025
uporabljena v ameriskih vozilih, naprednejSa in bo dosegla ve¢ izboljSav na podrocju ucinkovite rabe
goriv v primerjavi s povprecnim evropskim avtomobilom.?? Ce evropski proizvajalci ne bodo prejeli
dovolj velike spodbude za uvajanje najnovejSih tehnologij, obstaja realna bojazen, da bo Evropa
izgubila konkurenéno prednost na podroc¢ju nizkooglji¢nih avtomobilov. »Brez ambiciozne uredbe se
avtomobilska industrija ne bo premaknila z zadostno hitrostjo«,?® so povedali v Renaultu. BMW je
nedavno priznal, da »popolnoma drZi«, da evropski avtomobilski izvozni trg ne bo konkurencen
ameriSkemu, ¢e bo razkorak pri stroSkih goriva ostal tako velik.24




Premisljeni predpisi spodbujajo inovacije, zato in drzave po svetu postavljajo vse stroZje predpise
glede ciliev CO2 in ekonomicnosti porabe goriva. Razvoj nizkoogljicnih avtomobilov bo evropskim
dobaviteljem avtomobilskih delov ponudil nove moznosti oskrbe in preboja na novih rastocih trgih.

Za dosego ciljev tehnologije obstajajo

Vecina proizvajalcev bo cilj doseglo z zmanjSanjem motorjev s turbopolnilniki, izboljSano aerodinamiko,
stop-start sistemi in drugimi poceni reSitvami. Hibridnih avtomobilov bo med novo prodanimi avtomobili

po ocenah od 5 — 15 %25, vendar bodo le-ti ume3&eni v razred vecjih avtomobilov, ki pa je cenovno
manj obCutljiv. Za dosego ciljev proizvajalcem ne bo potrebno proizvajati elektri¢nih vozil, ¢eprav se
bodo nekateri odlogili tudi za to. CLEPA je ocenila, da bo do leta 2020 zgolj 2 - 5 % avtomobilov
elektricnih. Zakonodaja, ki spodbuja ucinkovitost porabe goriv je najbolj ucinkovito orodje za
zagotovitev trga naprednih nizkooglji¢nih tehnologij ter za spodbujanje investicij v raziskave, razvoj in
proizvodnjo.

Cilj 95 g/km do leta 2020 »je lahko dosezen z obstojeco
tehnologijo«2s

V letu 2010 je globalna proizvodnja vozil narasla za 26 %?’, in nekateri proizvajalci so visoko
dobi¢konosni. Druga podroc¢ja evropskega trga so depresivna, kar poglablja problem dolgoletnih
preseZkov. OdlaSanje ali slabitev ciljev bo zgolj poslab3alo dolgoro¢no konkurencnost teh podjetij. Saj
bi se s tem spodkopala vodilna vloga evropskih podjetji v razvoju energetsko ucinkovitih vozil ter
omogocilo konkurenci iz drzav z nizjimi gospodarskimi stroski, da jih dohitijo. Postopno doseganije cilja
(phase-in) bo prav tako povzrocilo zamik v razvoju in uvajanju novih tehnologij ter s tem zmanj3alo
Stevilo novo nastalih delovnih mest; z vi§jimi stroSki za gorivo pa uvedbo dodatnih nepotrebnih
stroSkov voznikom, kar zmanjSuje SirSo gospodarsko korist.
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Slika 2: Proizvajalci avtomobilov so na poti k izpolnitvi cilia 95 g/km v 2020%




Dovoljene 'fleksibilnosti' ne smejo voditi k slabitvi ciljev

Koristi, ki jih prina3a cilj 95 g/km do leta 2020 so velike, fleksibilnosti, ki ta cilj Sibijo, pa nepotrebne.
Postopno uveljavljanje oz t.i. 'phasing-in', ki proizvajalcem dovoljuje, da cilj doseZejo po letu 2020, je
popolnoma nepotreben in Skodljiv, Se posebej za dobavitelje avtomobilskih delov, ki so na podlagi cilja
za 2020 Ze izvedli nekatere nalozbe. Proizvajalci avtomobilov so imeli 12 let ¢asa, da dosezejo cilj, to
je kar dva polna razvojna cikla, hkrati pa tehnologija za dosego cilja Ze obstaja. Predlogi industrije, kot
npr. spodbude za vozila, ki ne uporabljajo zgolj enega goriva (flex fuels) ter banking in borrowing
kreditov so enako nepotrebne, lahko pa bistveno oslabijo cilj in povzrocijo zamudo pri doseganju cilja
95 g/km.

“Evropska industrija je prepoznana kot vodilna v svetu.
Potrebujemo pravo mero regulacije, ki bo to prednost ohranila™»

Eko inovacije so tehnologije, ki izboljSajo uc¢inkovitost vozil med dejansko voZnjo, vendar ne v okviru
testnih ciklov. Testni cikel in postopke testiranja je treba izbolj3ati z novim ciklom tako, da bo
predstavljal dejansko voznjo in da bo merjena uc€inkovitost vseh tehnologij. S tem bi bila odpravljena
potreba po eko inovacijah. Vendar ni za pri¢akovati, da bo novi testni cikel uveden pred letom 2020.
Zato je lahko trenutni sistem z eko inovacijami in robustnim monitoringom tehnologij v vmesnem
obdobju ohranjen. Napori za spodbujanje eko inovacij ne smejo slabiti trenutnega procesa, skupni
prispevek eko inovacij pa mora biti omejen na 5 g/km na vozilo.

Ni potrebno, da zakonodaja o zmanjSanju emisij CO2 proizvajalcem niSnih vozil nalaga nepotrebne
obremenitve, Ce te ne prinaSajo nobenih koristi za okolje. Vendar mora trenutni sistem odpraviti
izkrivljenosti na trgu in biti bolj transparenten. Vsi proizvajalci niSnih vozil (ki proizvedejo ve¢ kot 10.000
vozil na leto) morajo med leti 2015 in 2020 doseci 25 % zmanjSanje emisij.

Superkrediti so neucinkoviti pri spodbujanju elektricnih in drugih ultra nizkooglji¢nih
vozil

Trg za ultra nizkooglji¢na vozila (vklju€no z elektriénimi in vodikovimi vozili) je treba spodbuijati, vendar
so superkrediti slab in neucinkovit nacin promocije teh tehnologij. Superkrediti spodbujajo zgolj
ponudbo ultra nizkooglji¢nih vozil, medtem ko je glavni problem na strani povpraSevanja. Superkrediti,
skozi rabo 'multiplierjev' nagrajujejo proizvajalce avtomobilov za elektri¢na vozila, ki jih dejansko niso
prodali. Slika 1 prikazuje koli¢ino 'vro¢ega zraka', ki so ga ustvarili superkrediti za razlicne 'multiplierje’
in velikosti trgov, ter ilustrira, v kakSnem obsegu to slabi cilj 95 g/km. Elektri¢na vozila niso vozila z
ni¢elnimi emisijami CO2, hkrati pa trenutna regulacija, s tem ko ne upoSteva emisij ustvarjenih s
proizvodnjo elektricne energije dovoljuje preveliko nagrajevanje njihove ‘uspeSnosti'— multiplierji
superkreditov pa ta ucinek,Se povecajo. Npr. u€inek multiplerja za 3 in 5 %trg baterijskih elektric¢nih
vozil bi ustvaril 12 g/km vro€ega zraka, ki bi cilj oslabil za 12 g/km na 107 g/km.




Weakening of car efficiency improvements
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Slika 3:0slabitev cilja 95 g/km zaradi superkreditov

Za spodbudo trgu elektricnih in vodikovih vozil je potrebna alternativa superkreditom. Ta se lahko
osredotoCi na vecjo podporo EU mrezam hitrih polnilnic in vodikovim postajam — Se posebej vzdolz
trans evropske transportne mrezZe (Trans-European Transport Network)- ter uvajanju izjem za vozila z
emisijami pod 35 g/km pri davkih na vozila do leta 2025. TakSen fleksibilen mandat bi bil enako
ucinkovit pri pove€evanju ponudbe kot superkrediti, ne bi pa ustvarjal vroCega zraka, ki slabi cilj.
Uvedel bi cilj za proizvajalce, da prodajo 2,5 % ultra nizkoogljicnih vozil do leta 2020. Proizvajalci, ki
dosezZejo 3 % prodajo ultra nizkooglji€nih vozil, bi bili nagrajeni z zmanjSanjem 1 g/km v njihovem cilju
— povprecju glede na vozni park. Proizvajalci s prodajo, nizjo od 2 %, bi bili kaznovani z dodanim 1
g/km k njihovemu cilju. Fleksibilen mandat bi zagotovil podporo premiku k ultra nizkooglji€nim vozilom
s strani vseh proizvajalcev in nagradil tiste, ki so bolj uspesni. Tisti, ki bi se odlocili, da ne bodo
proizvedli dovolj ultra nizkoogljicnih vozil, bi bili zavezani, da dosezejo vecjo ucinkovitost skozi
konvencionalne tehnologije. Za leto 2015 bi se mandat, nagrade in kazni zaostrili.

Cilj 60 g/km do leta 2015 in fleksibilen mandat bosta spodbudila
vse proizvajalce k vlaganju v ultra nizkoogljicne reSitve

Uredba o CO2 in vozilih bi morala postaviti tudi cilj 60 g/km do leta 2025, saj bi to dalo jasen signal o
smeri in potrebni hitrosti sprememb. Tak3en cilj bi spodbudil tudi raziskave, razvoj in demonstracijske
projekte na podro¢ju ultra nizkooglji€nih vozil. Strozji standardi ucinkovitosti vozil bodo vodili k
progresivnim izboljSavam pri emisijah CO2 iz konvencionalnih bencinskih in dizelskih vozil. A
najverjetneje bodo vecja zmanjSanja dosezena Sele s postopno elektrifikacijo pogonov. Proizvajalci pa
bodo takSno investicijo izvedli le, e bodo imeli zagotovilo, da se jim bo povrnila. Cilj 95 g/km ni
zadostna zahteva za dosego vecje ponudbe in povprasevanja po ultra nizkooglji¢nih vozilih. Cilj 80
g/km do leta 2020 in 60 g/km do leta 2025 zagotavljata mo¢nejSo stimulacijo.

Proizvajalci vozil, ki emitirajo vecje koli€ine CO2, bi morali doseci proporcionalno
vec€ja zmanjSanja emisij teh vozil

Sistem delitve naporov za dosego cilja 95 g/km med proizvajalci avtomobilov je slab in bi ga bilo treba
spremeniti. Merilo dolo¢anja 'uporabnosti' vozil (masa v predlogu Evropske komisije) negativno vpliva
na zmanjSevanje teZe vozil in bi jo bilo potrebno zamenjati z alternativnim ‘footprintom'. Za




zagotavljanje fleksibilnosti bi lahko proizvajalci do leta 2020 Se izbirali med maso in footprintom, — e to
ne bi vodilo do slabljenja cilja 95 g/km.

‘Naklon krivulje', ki omogoca nizje cilje za proizvajalce, ki proizvajajo vecja vozila, bi moral od teh
proizvajalcev zahtevati, da dosezZejo vecja proporcionalna zmanjSanja emisij. Prvoten naklon, ki ga je
predlagal DG Clima39 (0,0296 g CO2/kg ali 2,96 g/km na 100 km) je bolj druzbeno pravien in
stroSkovno ucinkovit, saj vodi k manjSemu relativnemu poviSanju cen. Ta naklon ima tudi man;jsi u€inek
izkrivljanja trga novih vozil in konkurence med proizvajalci, kot je to poudarjeno v presoji vplivov. S
predlogom Komisije bi bile nizje tudi skupne emisije, saj se z vecjimi vozili v povprecju vozimo na
daljSih razdaljah kot z manjSimi. Do leta 2025 bi uvajanje ultra nizkooglji¢nih vozil moralo omogoditi
vsem proizvajalcem, da doseZejo enak cilj — 60 g/km.

Proizvajalci vozil z viSjimi emisijami bi morali doseCi vecja
zmanjSanja emisij
Sistem merjenja CO2 emisij ni primeren in bi ga bilo treba zaostriti

Pravno zavezujoc¢i CO2 standardi, uvedeni leta 2009, so bili u€inkoviti pri pospeSevanju zmanjSevanja
emisij avtomobilov. Med leti 2000 in 2007 so emisije povprecnega avtomobila (v skladu s testiranjem
po standardnem testnem postopku) v povprecju padle za 1,2 % na leto. Po uvedbi zakonodaje v letu
2007, je bila povpre&na stopnja napredka 4 %31, Je pa prav tako jasno, da je bil pomemben del tega
izboljSanja doseZen skozi manipulacijo trenutnih testnih postopkov z namenom pridobitve umetno
dobrih rezultatov32. To pa je vodilo k vse ve&emu razkoraku med ekonomiénostjo porabe goriv med
dejansko voznjo in tisto, izmerjeno na testiranju. Bolj ko bo zakonodaja stroga, mo¢nejSa bo spodbuda
za izkoris¢anje fleksibilnosti. Manipuliranje s testnimi postopki spodkopava zaupanje potroSnikov v
varéne avtomobile in voznikom jemlje pricakovane prihranke pri stroSku goriva. Hkrati pa gre za
goljufanje odloCevalcev glede na pri¢akovan ucinek zakonodaje.

Raba fleksibilnosti lahko znasa med 40 — 50 % neto zmanjSan;j
CO2 med leti 2002 in 2010

Trenutni testni postopki so neustrezni, zato so potrebni Stirje klju¢ni ukrepi, ki naslavljajo trenutne
pomanijkljivosti:

1. Evropska komisija mora nujno predstaviti predloge, ki bodo ustavili trenutne izrabe in odpravili
najvecje pomanjkljivosti v testnih postopkih. Ce do leta 2015 te pomanjkljivosti ne bodo odpravljene, bi
moral biti cilj za leto 2020 avtomati¢no prilagojen navzdol za 10 g/km kot priznanje Kkoristi, ki so nastale
zaradi manipulacije testiranj. Ko bi se uveljavili novi testni postopki, se lahko cilj zopet postavi na
prvotno raven.

2. Evropska komisija mora predstaviti predlog, kako zaostriti trenutni sistem homologacije in ga narediti
bolj neodvisnega, konsistentnega in transparentnega. To lahko pomeni vzpostavitev neodvisnega
vseevropskega organa za homologacijo.

3. Vzpostavljena morata biti nov testni cikel vozZnje (test drive cycle) in postopek, ki bo predstavljal
povprec¢no dejansko voznjo v Evropi. V to bi morali biti vkljueni testi z relevantno pomozZzno opremo,
kot npr. ogrevanjem in klimatskimi sistemi.




4. Trenutni sistem za skladnost proizvodnje (ki zagotavija, da vozila doseZejo rezultate, ki so
reprezentativni rezultatom pridobljenim pri homologaciji) mora biti zaostren. Bistvena odstopanja med
rezultati, pridobljenimi v novem testnem postopku, in dejansko vozZnjo morajo biti kaznovana z
odvzemom potrdila o homologaciji.

Pomanjkljivosti v trenutnih pravilih testiranja ne smejo vec
spodkopavati uredbe.

Klju€na sporocila za odloCevalce

Nevladne organizacije pozivamo odloCevalce, da sprejmejo deset amandmajev k predlogu Evropske
komisije:

1. Zastavi naj se cilj 80 g/km do leta 2020 in s tem maksimizira koristi u€inkovitih vozil.

2. Zastavi naj se cilj 60 g/km do leta 2025 in s tem da jasen politi¢ni signal ter usmerja razvoj novih
tehnologij.

3. Zavrne naj se postopno uveljavljanje (phasing-in) uredbe, ki bo ogrozilo trenutno vodilno viogo
evropske avtomobilske industrije v svetu.

4. Preprecijo naj se fleksibilnosti, ki so oblikovane za slabitev predloga, kot npr. banking in borrowing
ali dovoljevanje flex fuels in vozil na plin.

5. Zahteva naj se, da Komisija odpravi pomanijkljivosti v trenutnih testnih postopkih z zaostritvijo cilja za
10 g/km, ki upoSteva manipulacije pri testiranju, dokler se testni cikel ne spremeni. Komisijo naj a se
zavezZe tudi, da oblikuje in sprejme nov robustni testni cikel ter postopek in sistem homologacije ter
skladnost proizvodnje.

6. Proizvajalcem naj se omogo¢i, da sami izberejo ali bodo kot merilo uporabljali footprint ali maso z
naklonom 0,0296 g CO2/kg.

7. Neucinkoviti superkrediti, ki slabijo cilj, naj se nadomestijo s fleksibilnim 2,5 % mandatom za ultra
nizkooglji€na vozila z bonusi in malusi za preseganje/nedoseganije ciljev.

8. Vzpostavi naj se paket pomocCi za spodbujanje povpraSevanja po ultra nizkoogljicnih vozilih skozi
spodbujanje infrastrukture in davéne spodbude za nakupe teh vozil.

9. Omeji naj se prispevek eko inovacij na 5 g/km na vozilo in ohrani trenutni robustni sistem
ocenjevanja in evalvacije.

10. Revidira naj se sistem derogacij za proizvajalce malega Stevila vozil in s tem izboljSa
transparentnost in zmanjSa izkrivljenost trga.

Predlogi nevladnih organizacij bodo prinesli avtomobile,
primerne za prihodnost: z nizjimi emisijami in cenejSe za
vzdrzevanje; prav tako bodo pomagali pri ustvarjanju delovnih
mest in konkurencnosti evropske avtomobilske industrije.
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